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Abstract 



A continuously variable transmission control system employs a gear ratio control map which has a step- 
wise control zone of driving condition where engine speed is controlled to repeat alternate gradual 
increase and rapid decrease with an increase in vehicle speed so as thereby to vary step-wise a gear 
ratio and a continuous control zone of driving conditions where engine speed is controlled to increase 
approximately linearly with an increase in vehicle speed so as thereby to continuously vary a gear ratio, 
the step-wise control zone of driving condition based on which the gear ratio control is performed being 
narrowed when a driving condition is judged to be within a specified unstable zone. 
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{§) Steuerungssystem fur Automatikgetriebe 

(57) Em Steuerungssystem fur Automatikgetriebe setzt eine 
Kennf Jdsteuerung des Obersetzungsverhaltnisses ein, die 
ein n fahrzustandsabhangigen Bereich mit stufenweiser 
Steuerung des Obersetzungsverhaltnisses aufweist, in dem 
die Motordrehzahl so gesteuert wird, daB sie bet zunehmen- 
der Fahrzeuggeschwindigkeit wiederholt abwechselnd gra- 
dueil_ rhoht und rasch zuruckgenommen wird. so dafi damit 
das Obersetzungsverhaltnis stufenweise geandert wird, und 
einen fahrzustandsabhangigen Bereich der stufenlosen 
Steuerung des Obersetzungsverhaltnisses, in dem die Mo- 
t rdrehzahl so gesteuert wird, daft, sie mit zunehmender 
Fahrzeuggeschwindigkeit ungefahr linear zuntmmt, so daS 
damit das Obersetzungsverhartnis stufenlos verandert wird, 
wobei der Fahrzustands bereich mit stufenweiser Steuerung 
des Obersetzungsverhaltnisses dann verengt wird, wenn 
■ festgestellt wird, dafi der Fahrzustand innerhalb eines 
i vorgegebenen Bereiches unstabfler Fahrzustande befindlich 
• ist. 
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Beschreibung die sowohl fQr Fahrstabilitit wic auch fur ein angeneh- 

mes Fahren sorgt wie z. B. das Gefuhi sportlichen und 

Di Erfindung bezieht sich auf ein Steuerungssystem leichtfQBigen Fahrens, wenn die M tordrosselklappen- 

fflr stufenlose Automatikgetriebe und insbesondere auf offnung groBer ist 

ein System zur Steuerung eines stufenlosen Automatik- 5 Nach einer Ausfuhrungsform der Erfindung wird bei 
getriebes, das das Obersetzungsverhaltnis des stufenlo* cinem Steuerungssystem fur stufenlose Automatikge- 
sen Automatikgetriebes entsprechend dem Fahrzustand triebe eine Kennfeldsteuerung des Obersetzungsver- 
des Fahrzeuges steuert haltnisses verwendet, die einen ersten fahrzustandsab- 
Typischerweise werden stufenlose Automatikgetrie- hangigen Steuerbereich aufweist bei dem die Motor- 
be so gesteuert, daB das Obersetzungsverhaltnis durch io drehzahl so gesteuert wird, daJ3 die Motordrehzahl wie- 
den Einsatz von Kennfeldsteuerungen des Oberset- derholt abwechselnd graduell erhSht und rasch zurflck- 
zungsverhaltnisses variiert wird, die entsprechend dem genommen wird, so daB das Obersetzungsverhaltnis 
Fahrzustand ausgewahlt werden. Eine solche Kennfeld- stufenweise geandert wird, sowie einen zweiten fahrzu- 
steuerung des Obersetzungsverhaltnisses fur stufenlose standsabhangigen Steuemngsbereich, bei dem die Mo- 
Automatikgetriebe definiert Motordrehzahl-Steue- 15 tordrehzahl so gesteuert wird, daB sie ungefahr linear 
rungskurven fQr spezifische Motordrosselklappenoff- mit der Zunahme der Fahrzeuggeschwindigkeit zu- 
nungen, jede der Motordrehzahlsteuerungskurven spe- nimmt so daB das Obersetzungsverhaltnis stufenlos 
zifiziert eine Zielmotordrehzahl entsprechend den verandert wird Wenn ein Fahrzustand so bewertet 
Fahrzeuggeschwindigkeken Mit den Kennfeldsteue- wird, daB er innerhalb eines vorgegebenen unstabilen 
rungen des Obersetzungsverhaltnisses wird die Zielmo- 20 Bereiches liegt verengt das Steuersystem des Oberset- 
t rdrehzahl so gesteuert daB sie stark zunimmt, so daB zungsverhaltnis den Fahrzustandsbereich mit stufen- 
der Motor ein hohes Drehmoment abgibt, wenn die weiser Steuerung, auf dessen Grundlage die Steuerung 
M tordrosselklappenoffnung relativ groB ist, und auf des Obersetzungsverhaltnisses durchgefuhrt wird, oder 
der anderen Seite die Steuerung so erfolgt daB eine es unterbricht die stufenweise Steuerung des Oberset- 
sanfte Zunahme en ts tent, wenn die Motordrosselklap- 25 zungsverhaltnisses auf der Grundlage des entsprechen- 
penbffnung relativ klein ist, urn so den Kraftstoffver- den Fahrzustandes. 

brauch zu verbessern. Das Steuersystem des Obersetzungsverhaltnisses 

In Fallen, bei denen die Steuerung des Obersetzungs- kann eine vorgegebene Motordrosselklappendffnung 

verhaitnisses durch Kennfelder erfolgt, wird, wenn die auf einen kleineren Wert ats einen Grenzwert einstellen, 

Motordrosselklappe voll geoffnet ist, weil der Fahrer 30 bei dem die Kennfeldsteuerung des Obersetzungsver- 

die Absicht hat, rasch zu beschleunigen, das Zieluberset- haltnisses in den Bereich des Fahrzustandes mit stufen- 

zungsverhaltnis auf ein maximales Obersetzungsver- weiser Steuerung und den Bereich mit stufenloser 

haltnis eingestellt, wonach das Obersetzungsverhaltnis Steuerung des Obersetzungsverhaltnisses getrennt 

graduell zurilckgenommen wird, urn die Geschwindig- wird, urn die Bereiche mit stufenweiser Steuerung des 

keit des Fahrzeuges zu erhohen, nachdem die Motor- 35 Obersetzungsverhaltnisses dann einzuengen, wenn der 

drehzahl in einem Bereich geringerer Fahrzeugge- Fahrzustand als innerhalb des vorgegebenen Bereiches 

schwindigkeiten bis zur hochsten Drehzahl angestiegen unstabiler Fahrzustande liegend betrachtet wird. Der 

ist Diese Steuerung des Obersetzungsverhaltnisses, bei Fahrzustand kann als unstabil befunden werden, wenn 

der eine Zunahme der Fahrzeuggeschwindigkeit veran- die Neigung einer Strafie, auf der das Fahrzeug fahrt 

laBt wird, ohne daB gleichzeitig eine Anderung der Mo- 40 grdBer ist als eine vorgegebene Neigung, wenn der 

tordrehzahl stattfindet laBt beim Fahrer ein Gefuhi un- Lenkwinkel groBer ist als ein vorgegebener Winkel, 

geschickter Beschleunigung entstehen. wenn die Querbeschleunigung des Fahrzeuges grdBer 

Damit -nun stufenlose Automatikgetriebe dieser Art ist als ein vorgegebener Wert, wenn der Reibungskoef- 

die Steuerung des Obersetzungsverhaltnisses durchfuh- fizient einer StraBenoberflache einer Strafle, auf der das 

ren, ohne daB eine ungeschickte Beschleunigung statt- 45 Fahrzeug fahrt geringer ist als ein vorgegebener Wert 

findet wurde beispielsweise in der nicht gepriiften japa- oder wenn die Langsbeschleunigung des Fahrzeuges 

nischen Patentveroffentlichung Nr. 5-332426 vorge- groBer ist als ein vorgegebener Wert 

schlagen, eine stufenweise Veranderung des Oberset- Mit dem Steuerungssystem fur stufenlose Automatik- 

zungsverhaltnisses dadurch herbeizufuhren, daB die getriebe wird ein stetiges Fahren des Fahrzeuges da- 

Motordrehzahl wiederholt abwechselnd graduell er- 50 durch sichergestellt daB der Bereich der Fahrzustande 

hoht und rasch zuruckgenommen wird, um die Fahr- mit stufenweiser Steuerung auch dann geandert wird, 

zeuggeschwindigkeit zu steigern. Diese Steuerung des wenn der Fahrzustand innerhalb des- vorgegebenen Be- 

Obersetzungsverhaltnisses vermittelt einen angeneh- reiches unstabiler Fahrzustande befindlich ist 

men Fahreindruck, wie sportliches und leichtfuBiges Entsprechend einer weiteren Ausfuhrungsform der 

Fahren, wenn die Motordrosselklappendffnung gjoBer 55 Erfindung verwendet ein Steuerungssystem fQr stufen- 

ist als ein vorgegebener Wert Die stufenweisen Ande- lose Automatikgetriebe eine stufenweise Kennfeld- 

rungen des Obersetzungsverhaltnisses werden gegebe- steuerung des Obersetzungsverhaltnisses zur Steuerung 

nenfalls auch wahrend des unstabilen Fahrens einge- der Motordrehzahl in der Weise, daB sie mit der Zunah- 

setzt beispielsweise, wenn auf einer starken Steigung me der Fahrzeuggeschwindigkeit und der Drosselklap- 

gefahren wird, eine Kurve durchfahren wird, wenn mit 60 pendffnung zunimmt so daB dementsprechend das 

grdBerer Querbeschleunigung gefahren wird, wenn mh Obersetzungsverhaltnis stufenweise geandert wird, und 

grdflerer Langsgeschwindigkeit gefahren wird oder eine weitere stufenlose Kennfeldsteuerung des Oberset- 

wenn auf einer StraBe gefahren wird, deren Bodenrei- zungsverhaltnisses, bei der die Motordrehzahl mit stei- 

bungsk effizientniedrigist gender Fahrzeuggeschwindigkeit erhdht wird, wobei 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Sy- 65 das Obersetzungsverhaltnis stufenlos verandert wird. 

stem zur Steuerung des Obersetzungsverhaltnisses ei- Das Steuerungssystem wahit und verwendet die stufen- 

nes stufenlosen Automatikgetriebes zu licfern, welches weise Kennfeldsteuerung des Obersetzungsverhaitnis- 

in Steu rung des Obersetzungsverhaltnisses li fert, ses, wenn ein sich andernder Wert d r Dross lklappen- 
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dffnung gleich oder geringer ist als ein vorgegebener 
Wert oder die stufenlos Kennfeldsteuerung des Ober- 
setzungsverhaltnisses, wenn die Geschwindigkeit der 
Anderung grdBer ist als ein vorgegebener Wert 

Mit dem System zur Steuerung stufenloser Automa- 
tikgetriebe erfolgt die Fahrzeuggeschwindigkeitsrege- 
lung entsprechend der BetStigung eines Gaspedals. 

Weitere erfindungswesentliche Merkmale und Vor- 
teile gehen aus der nachstehenden Beschreibunghervor, 
in der mit Bezug auf die Zeichnungen AusfQhrungsbei- 
spiele erlautert werden* In den Zeichnungen zeigen: 

Fig. 1 ein schematisches Diagramm, das ein stufenlo- 
ses Automatikgetriebe in Toroidausfflhrung zeigt, wel- 
ches mit einem Getriebesteuerungssystem nach einer 
Ausfflhrungsform der Erfindung ausgestattet ist; 

Fig. 2 einen Schaltmechanismus des stufenlosen Au- 
tomatikgetriebes in ToroidausfGhrung nach Fig. i ; 

Fig. 3 ein Blockdiagramm des Getriebesteuerungssy- 
steins; w 

Fig. 4 eine Darstellung einer stufenweisen Kennfeld- 
steuerung des Obersetzungsverhaltnisses; 

Fig. 5 eine DarsteiJung einer kombinierten Kennfeld- 
steuerung des Obersetzungsverhaltnisses; 

Fig. 6 eine Darstellung einer weiteren kombinierten 
Kennfeldsteuerung des Obersetzungsverhaltnisses; 

Fig. 7 eine Darstellung noch einer weiteren kombi- 
nierten Kennfeldsteuerung des Obersetzungsverhalt- 
nisses; 

Fig. 8 eine Darstellung einer stufenlosen Kennfeld- 
steuerung des Obersetzungsverhaltnisses; 

Fig. 9 ein FluBdiagramm mit der Darstellung einer 
Abfolgeroutine der Steuerung des Obersetzungsver- 
haltnisses fur einen Mikrocomputer eines Steuergera- 
tes; 

Fig. 10 eine Variante des FluBdiagrammes zur Dar- 
stellung der Abfolgeroutine der Steuerung des Oberset- 
zungsverhaltnisses nach Fig. 9; 

Fig. 1 1 eine weitere Variante des FluBdiagrammes 
zur Darstellung der Abfolgeroutine der Steuerung des 
Obersetzungsverhaltnisses nach Fig. 9; 

Fig. 12 noch eine weitere Variante des FluBdiagram- 
mes zur Darstellung der Abfolgeroutine der Steuerung 
des Obersetzungsverhaltnisses nach Fig. 9; 
Fig. 13 ein Diagramm mit der Darstellung der Bezie 



pulszahl, und 

Fig. 20 ein FluBdiagramm mit der Darstellung einer 
Abfolgeroutine der Steuerung des Obersetzungsver- 
haltnisses fur den Mikrocomputer eines Steuergerates 
5 eines Getriebesteuerungssystem fiir ein stufenloses Au- 
tomatikgetriebe in Toriodausfuhrung nach einer weite- 
ren spezifischen Ausfuhrungsform der Erfindung. 

Unter Bezugnahme auf die Zeichnungen und insbe- 
sondere auf die Fig. 1 und 2 weist ein stufenloses Auto- 
io matikgetriebe in Toroidausfuhrung (das im folgenden 
der Einfachheit halber als Automatikgetriebe bezeich- 
net wird) CVT mit einem Steuerungssystem nach der 
Erfindung ein Planetenradgetriebe 1 und ein Paar darin 
eingebaute Toroidflbertragungseinheiten 3A und 3B auf 
is und ist uber einen Drehmomentwandler 2 mit einem 
Motor EN verbunden. Jede der Toroidubertragungsein- 
heiten 3A und 3B weist eine zur Rotation auf einer 
Getriebeabtriebsweile 8 montierte Antriebsscheibe 4, 
eine mit der Getriebeabtriebsweile 8 verbundene Ab-' 
20 triebsscheibe 5 und ein Paar in Reibungskontakt mit 
gegenOberliegenden Toroidfiachen der Antriebsscheibe 
4 und der Abtriebsscheibe 5 gehaJtenen Rollen 6 zur 
ubertragung von Drehmoment zwischen den An- und 
Abtriebsscheiben 4 und 5 auf. Das Automatikgetriebe 
25 CVT weist zwei Drehmomentiibertragungswege auf, 
namlich einen ersten Drehmomentubertragungsweg 
PL1 in einem manuellen Schaltmodus, der durch einen 
Wahlschalter 31 gewahlt wird (siehe Fig. 3% und einen 
zweiten Drehmomentubertragungsweg PL2 in einem 
30 Automatikwahlmodus, der ebenfalls durch den Wahl- 
schalter 31 gewahlt wird 

Das Obersetzungsverhaitnis des Automatikgetriebes 
CVT wird dadurch gesteuert, daB die Rollen 6 bezugiich 
einer vertikalen, zur Drehachse X der Rolle € rechtwin- 
kehgen linie O gekippt werden, was durch einen Steu- 
erventilmechanismus 9 bewirkt wird Der genannte 
Ventilmechanismus 9 weist ein Steuerventil 10 und ei- 
nen Schrittmotor 15 auf. Das Steuerventil 10 weist eine 
zylindrische, axial in einem (nicht gezeigten) Ventilge- 
hause bewegliche Muffe 10a und eine federbelastete, in 
der Muffe 10a aufgenommene und relativ zu dieser be- 
wegliche Spule 10b auf. Die Muffe 10a wird mit einem 
EinlaB 12 und an axial entgegengesetzten Seiten des 
Einlasses 12 angeordneten AuslSssen 13 und 14 ausee- 

\\l\*4 t_T 1 <*I I 1 ■ • . . _ ° 
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des Obersetzungsverhaltnisses; 

Fig. 15 ein Diagramm mit der Darstellung der Bezie- 
hung zwischen sich Sndernden Motordrosselklappen- 
Sffnungs-Werten und Motordrehzahianderungen wah- 
rend eines Wechsels des Obersetzungsverhaltnisses; 

Fig. 16 ein Diagramm mit der Darstellung der Bezie- 
hung zwischen Schaltzeiten und Motordrehzahl wah- 
rend eines Wechsels des Obersetzungsverhaltnisses; 
Fig. 17 ein Diagramm mit der Darstellung der Bezie- 
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Spule 10b und den Kolben 17 und 18 wird mittels des 
Zusammenwirkens eines Rings 19 und einer Feder 20 
eingestellt 

Hydraulisch betatigte Kolben 17 und 18 zur Bewir- 
kung der Kippbewegung der RoUen 6 werden fiber 
Druckieitungen 13a bzw. 14a mit Hydraulikdruck aus 
dem Druckmechanismus 9 beaufschlagt Das Oberset- 
zungsverhaitnis des Automatikgetriebes CVT wird ent- 
sprechend den Kippwinkeln a der Rollen 6 (siehe Fig. 1) 
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neigungswinkel 0 usw. Urn diese Steuerparameter in 
Form von elektrischen Signalen zu liefern, werden ver- 
schiedene Sensoren installiert, namlich ein Geschwin- 
digkeitssensor 22 zur Erfassung der Drehzahl N des 
Motors EN, ein Geschwindigkeitssensor 23 zur Erfas- 
sung der Drehzah! der Getriebeabtriebswelle 8 als 
Fahrzeuggeschwindigkeit V, ein Positionssensor 24 zur 
Erfassung der Motordrosselklappenoffnung Tvo, Be- 
schleunigungssensoren 25 und 26 zur Erfassung der 
Langsbeschleunigung Gx bzw. der Querbeschleunigung 
Gy, ein Winkelsensor 27 zur Erfassung des Lenkwinkels 
<D des Lenkrades, ein Reibungssensor 28 zur Erfassung 
des Reibungskoeffizienten u, der StraBenoberflache und 
ein Winkelsensor 29 zur Erfassung des Neigungswinkels 
8 der Strafie. Das Steuergerat 21 ist weiter mit einem 
Bremsschalter 30, der eingeschaltet wird, wenn die 
Bremse angelegt wird, einem Tempera tursensor 32a zur 
Messung der Temperatur des Hydraulikdis und einem 
Drucksensor 32b zur Messung des Leitungsdruckwertes 
versehen. 

Daten der Kennfeldsteuerungen des GetriebeOber- 
setzungsverhaltnisses A bis E, wie in den Fig. 4 bis 8 
gezeigt, werden vorher im Steuergerat abgespeichert 
und selektiv abgerufen, um zu bewirken, daB das Auto- 
matikgetriebe CVT einen ordnungsgemaBen Wechsel 
des Obersetzungsverhaltnisses durchf uhrt bzw. emspre- 
chend dem Fahrzustand des Fahrzeuges ein angemesse- 
nes Obersetzungsverhaltnis herstellt 

Die Kennfeidsteuerung A des Obersetzungsverhalt- 
nisses definiert verschiedene Muster von Obersetzungs- 
verhaltnisanderungen entsprechend Fahrzeugge- 
schwindigkeiten V und Motordrosselklappenoffnungen 
Tv . Jede der Kennfeldsteuerungen des Ubersetzungs- 
verhaltnisses B bis D weist zwei fahrzustandsabhangige 
Steuerbereiche auf, namlich einen ersten oder stufen- 
weisen Steuerbereich Zl, bei dem die Kennfeidsteue- 
rung des Obersetzungsverhaltnisses Muster von stufen- 
weisen Obersetzungsverhaltnisanderungen in der Wei- 
se definiert daB die Motordrehzahl N mit zunehmender 
Fahrzeuggeschwindigkeit V wiederholt abwechselnd 
graduell erhSht und rasch zuriickgenommen wird, und 
einen zweiten bzw. stufenlosen steuerungsbereich Z2, 
bei dem die Kennfeidsteuerung des Obersetzungsver- 
haltnisses die Anderung des Obersetzungsverhaltnisses 
in der Weise definiert, daB eine stufenlose und graduelle 
Veranderung der Motordrehzahl N herbeigefuhrt wird, 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V zunimmt Es ist 
anzumerken, daB in der Beschreibung die ersten und 
zweiten Bereiche Zl und Z2 im folgenden als Bereich 
der stufenweisen Steuerung bzw. als Bereich der stufen- 
losen Steuerung bezeichnet werden. Die Kennfeid- 
steuerung E des Obersetzungsverhaltnisses definiert 
verschiedene Muster der VerSnderung des Getriebe- 
Gbersetzungsverha* Itnisses in der Weise, daB eine stufen- 
lose VerSnderang der Motordrehzahl N mit zunehmen- 
der Fahrzeuggeschwindigkeit V bewirkt wird In jeder 
der Kennfeldsteuerungen des Obersetzungsverhaltnis- 
ses B, C und D weist der Bereich der stufenweisen 
Steuerung Zl Drosselklappendffnungen Tvo auf, die 
grdBer sind als eine kritische Drosselklappenoffnung 
Tvos, und der Bereich stufenioser Steuerung Z2 weist 
Drosselklappendffnungen Tvo auf, die kleiner sind als 
die kritische Motordrosselklappenoffnung Tvos. Diese 
kritische Motordrosselklappenoffnung Tvos wird ent- 
sprechend den Kennfeldern differenziert, namlich 1/8 
fur die Kennfeidsteuerung B des Obersetzungsverhalt- 
nisses, 2/8 fur die Kennfeidsteuerung c des Oberset- 
zungsverhaltnisses und 3/8 fur die Kennfeidsteuerung D 
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des Obersetzungsverhaltnisses. Diese Bereiche der stu- 
fenweisen Steuerung Zl und der stufenlosen Steuerung 
Z2 Gberlappen sich in Grenz- bzw. Obergangsberei- 
chen. Jedes Muster der Steuerung des Obersetzungs- 
5 verhaltnisses der Kennfeldersteuerungen B, C und D 
des Obersetzungsverhaltnisses ist jeweils so program- 
miert, daB ein Umschalten auf ein hoheres Oberset- 
zungsverhaltnis bewirkt wird, wenn die Motordrossel- 
klappenoffnung Tvo in dem Bereich der stufenweisen 
to Steuerung Zl grdfier wird. 

Bei der Getriebesteuerung wird der Bereich der stu- 
fenweisen Steuerung Zl dadurch geandert, daB entspre- 
chend unstabilen Fahrzustanden, die auf der Grundlage 
von Kontrollparametern festgestellt werden, wie z. B. 
15 StraBenneigungswinkel G, StraBenoberflachen-Rei- 
bungskoeffizient u, Langsbeschleunigung Gx und Lenk- 
winkel <b oder Querbeschleunigung Gy eine geeignete 
Kennfeidsteuerung B, C und D des Obersetzungsver- 
haltnisses ausgewahlt wird. 

20 F"g« 9 ist ein FluBdiagramm mit der Darstellung der 
Abfolgeroutine fur die Getriebesteuerung fur das Steu- 
ergerat 21, bei der Fahrzustande entsprechend StraBen- 
neigungswinkeln 9 als stabil oder unstabil festgestellt 
werden. Die FluBdiagrammlogik beginnt bei Schritt SI, 

25 und die Steuerung geht direkt zum Funktionsblock, wo 
verschiedene Steuerparameter, wie z. B. Motordrehzahl 
N, Fahrzeugdrehzahl V, Motordrosselklappenoffnung 
Tvo, Langsbeschleunigung Gx, Querbeschleunigung 
Gy, Lenkwinkel <D, StraBenoberflachen-Reibungskoeffi- 

30 zient u und StraBenneigungswinkel 0 auf der Grundlage 
von Signalen aus den Sensoren und Schaltern 25 bis 31 
in das Steuergerat 21 eingelesen werden. Die genannten 
Sensoren und Schalter 25 bis 31 sind als solche dem 
Fachmann bekannt, und es kdnnen beliebige bekannte 

35 Typen zum Einsatz kommen. Des weiteren wird bei 
Schritt SI ein Signal K eingelesen, wenn der manuelle 
Wahlhebel 31 betatigt wird Bei Schritt S2 erfolgt eine 
Entscheidung dahingehend, ob der manuelle Wahlhebel 
31 so betatigt wurde, daB eine der Kennfeldsteuerungen 

40 A bis E des Obersetzungsverhaltnisses gewahlt wurde. 
Wenn das Ergebnis dieser Feststellung positiv ist, wird 
bei Schritt S3 eine der gew&hlten Kennfeldsteuerungen 
A bis E des Obersetzungsverhaltnisses verwendet 
Wenn der manuelle Wahlhebel 31 nicht betatigt und 

45 also der automatische Schaltmodus gewahlt wurde, 
werden die Kennfeldsteuerungen B,C und D des Ober- 
setzungsverhaltnisses automatisch entsprechend den 
StraQenneigungswinkeln 9 gewahlt Insbesondere erfol- 
gen bei den Schritten S4 bis S6 Feststellungen, ob der 

so StraBenneigungswinkel 8 jeweils grdBer ist als der obe- 
re kritische Winkei 01, geringer als der obere kritische 
Winkel 91, aber grdBer als der untere kritische Winkei 
02 oder geringer als der untere kritische Winkei 02. 
Wenn als Ergebnis der bei Schritt S4 erfolgenden Fest- 

55 stellung der StraBenneigungswinkel 9 grdBer ist als der 
obere kritische Winkei 01, wird bei Schritt S7 die Kenn- 
feidsteuerung D des Obersetzungsverhaltnisses ge- 
wahlt Wenn als Ergebnis der bei Schritt S5 getrof fenen 
Feststellung der StraBenneigungswinkel 0 zwischen 

60 dem oberen und unteren kritischen Winkei 91 und 02 
liegt, wird bei Schritt S8 die Kennfeidsteuerung C des 
Obersetzungsverhaltnisses gewahlt Wenn des weiteren 
als Ergebnis der bei Schritt S6 getroffenen Feststellung 
der StraBenneigungswinkel 9 kleiner ist als der untere 

65 kritische Winkei 92, wird bei Schritt S9 die Kennfeid- 
steuerung 3 des Obersetzungsverhaltnisses gewahlt 
Durch diese automatische Auswahl der Kennfeldsteue- = 
run gen B, C und D des Obers tzungs verhaltnisses wird .1 
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der Bereich Zl der stufenweisen Steuerung so geandert 
daB er mit zunehmendem StraBenneigungswinkel 6 en- 
ger wird, was eine Verbesserung der Fahrstabilitat mit 
sich bringt Wenn immer eine der Kennfeldsteuerungen 
A bis D des Obersetzungsverhaltnisses entweder manu- 
ell oder automatisch ausgewihlt wird, erfolgt bei Schritt 
S10 die Feststellung, ob sich der Fahrzustand in einem 
Punkt des Bereiches der stufenweisen Steuerung befin- 
det Wenn der Fahrzustand an einem Punkt der stufen- 
weisen Steuerung innerhalb des Bereiches der stufen- 
weisen Steuerung befindlich ist erfolgt bei Schritt Sll 
die Berechnung der Veranderung der Motordrehzahl 
JN auf der Grundlage der Motordrosselklappenoffnung 
Tvo und die Geschwindigkeit der Anderung der Dros- 
selklappendffnung dTvo. 

Wie in den Fig. 13 bis 15 gezeigt wird die Motordreh- 
zahl EN wahrend einer Getriebesteuerung im Bereich 
der stufenweisen Steuerung Zl, bei der sich die Motor- 
drehzahl N rasch von No bis Nl Sndert, so gesteuert, 
daB die Motordrehzahianderung AN in dem MaBe zu- 
nimmt, wie sowohl die Drosselklappenoffnung Tvo und 
die Geschwindigkeit der Anderung der Drosselkiappen- 
dffhung dTvo groBer werden, so daB die Motordrehzahl 
EN fQr den Fahrer, der sportliches Fahren versucht, 
angenehm klingt 

Als nachstes erfolgt bei Schritt S12 auf der Grundlage 
der Drosselklappenoffnung Tvo und der Geschwindig- 
keit der-Anderung der Drosselklappendffnung dTvo ei- 
ne Berechnung einer Schaltzeit to, die notwendig ist, die 
Drehzahl N des Motors EN von No auf Nl zu andern. 
Insbesondere und wie in den Fig. 16 bis 18 gezeigt, wird 
die Schaltzeit einerseits so geandert, daB sie langer ist, 
wenn die Motordrosselklappenoffnung Tvo zunimmt 
was den Schaltruck vermindert, der auf dem hohen Ein 
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die Motordrehzahl N mit zunehmender Fahrzeugge- 
schwindigkeit wiederholt abwechselnd graduell erhoht 
und rasch zurQckgeriommen wird, bei kleineren Stra- 
Benneigungswinkeln 9 eingeengt und der Bereich von 
Fahrzust&nden, bei dem das Obersetzungsverhaitnis mit 
emer festen Geschwindigkeit stufenlos verandert wird, 
bei grdBeren StraBenneigungswinkeln 6 verbreitert Als 
Ergebnis wird ein sportliches und spritziges Fahren 
ebenso realisiert wie stabiles Fahren. 

Die Stabilitat der Fahrzustande kann aufgrund der 
Lenkwinke! <D statt der StraBenneigungswinkel 8 festge- 
stellt werden, wie in Fig. 10 gezeigt, die ein FIuBdia- 
gramm mit der Darstellung der Anderung der Abfolge- 
routine der Getriebesteuerung ist Da die Schritte SI bis 
S3 und S10 bis S18 in dem FIuBdiagramm der in Fig. 10 
gezeigten Abfolgeroutine der Getriebesteuerung genau 
die gleichen sind wie diejenigen im FIuBdiagramm der in 
Fig. 9 gezeigten Abfolgeroutine der Getriebesteuerung, 
betrifft die folgende Beschreibung lediglich die Schritte 
20 S4 bis S9. im FIuBdiagramm der in Fig. 10 gezeigten 
Abfolgeroutine der Getriebesteuerung erfolgen bei den 
Schritten S4 bis S6 Feststellungen dahingehend, ob je- 
weUs der Lenkwinkel <D groBer als der obere kritische 
Winkel Ol, kleiner als der obere kritische Winkel O 
25 aber groBer als der untere kritische Winkel O oder klei- 
ner als der untere kritische Winkel O ist Wenn der 
Lenkwinkel <D groBer ist als der obere kritische Winkel 
0, wird bei Schritt S7 die Kennfeldsteuerung D des 
ubersetzungsverhaltnisses gewahlL Wenn der Lenk- 
winkel <D zwischen dem oberen und unteren kritischen 
Winkel <2> liegt, wird bei Schritt S8 die Kennfeidsteue- 
rung c des Ubersetzungsverhaltnisses gewahlt Wenn 
des weiteren der Lenkwinkel O kleiner ist als der untere 
kritische Winkel <D, wird bei Schritt S9 die Kennfeld- 
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pngsdrehmoment beruht das auf das Automatikgetrie- 35 steuerung B des Obersetzungs^S 
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be CVT ubertragen wird, und auf der anderen Seite wird 
sie kflrzer eingestellt wenn die Geschwindigkeit der 
Anderung der Drosselklappenoffnung Tvo zunimmt, 
was eine schnelle Obersetzungsanderung in der Weise 
ermdglicht daB der Fahrer ein spritziges Fahren ge- 
nieBt, wobei SchaJtrucke in Kauf genommen werdea 

Im AnschluB daran werden bei den Schritten SI 3 bzw. 
S14 Berechnungen einer Zielmotordrehzahl Nt und ei- 
ner Impulszahl AP durchgeffihrt Die Zielmotordreh- 
zahl Nt ergibt sich aus der Differenz zwischen der Mo- 
tordrehzahl No und der Motordrehzahlveranderung 
AN. Die Impulszahl AP, mit der der Schrittmotor 15 
angetrieben wird, ergibt sich durch eine lineare Funk- 
tion der Motordrehzahianderung AN, wie in Fig. 19 ge- 
zeigt Nach der Berechnung einer Fahrfrequenz f 0 auf 
der Grundlage der Impulse AP und der Schaltzeit to bei 
Schritt S15 wird der Schrittmotor 15 bei Schritt S16 in 
Vorwartsregelung getaktet. 

Wenn immer das Ergebnis bei der bei Schritt S 10 
erfolgenden Feststellung negativ ist, nachdem eine Ziel- 
motordrehzahl Nt auf der Grundlage der Kennfeld- 
steuerung des Obersetzungsverhaltnisses bei Schritt 
S17 erfolgte, wird der Schrittmotor 15 bei Schritt S18 in 
Riickwartsregelung getaktet 

Wie oben beschrieben wird in dem MaBe, wie der 
StraBenneigungswinkel 0 uber die kritischen Winkel 61 
und 82 hinaus grSBer wird, oder mit anderen Worten in 
dem MaBe, wie der Fahrzustand unstabiler wird, der 
stufenweise steuerungs bereich so geandert, daB er en- 
ger wird, und umgekehrt wird der stufenlose Steue- 
rungsbereich Z2 so geandert daB er grdBer wird. Dem- 
zufolge wird der Bereich von Fahrzustanden, bei dem 
das Ubersetzungsverhaitnis dadiirch geandert wird, daB 
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Durch diese automatische Auswahl der Kennfeld- 
steuerungen B, C und D des Obersetzungsverhaltnisses 
wird der stufenweise Steuerungsbereich Zl so geandert, 
daB er in dem MaBe, wie der Lenkwinkel O zunimmt 
enger wird, was ebenfalls eine Verbesserung der Fahr- 
stabilitat sicherstellt 

In dieser Variante werden einerseits Lenkwinkel O 
gepruft um die Stabilitat des Fahrzustandes festzustel- 
len, und wenn andererseits der Lenkwinkel <D uber die 
kritischen Winkel 91 oder 82 hinaus mit entsprechender 
Verbesserung der Fahrstabilitat zunimmt wird der stu- 
fenweise Steuerungsbereich Zl so geandert, daB er en- 
ger ist und umgekehrt wird der stufenlose Steuerungs- 
bereich Z2 so geandert, daB er breiter ist Demzufolge 
wird der Bereich der Fahrzustande, bei dem das Ober- 
setzungsverhaitnis dadurch geandert wird, daB die Mo- 
tordrehzahl N wiederholt abwechselnd graduell erhoht 
und rasch zuruckgenommen wird, bei kleineren Lenk- 
winkeln 0> eingeengt und der Bereich der Fahrzustande, 
55 bei denen das Obersetzungsverhaitnis stufenlos mit fe- 
ster Geschwindigkeit verandert wird, bei grdBeren 
Lenkwinkeln O verbreitert Als Ergebnis dessen wird 
sportliches und spritziges Fahren ebenso realisiert wie 
stabiles Fahren. Insbesondere ergibt sich eine verbes- 
serte stabile Fahrbarkeit des Fahrzeuges, weil Schalt- 
rucke wahrend des Durchfahrens von Kurven unter- 
driickt werden. Die Querbeschleunigung Gy. Gyl und 
Gy2 kann ganz einfach an die Steile der Lenkwinkel O, 
<D 1 und <D2 gesetzt werden. 

Die Fahrstabilitatsverhaitnisse k~nnen enttprechend 
Reibungskoeffizienten fl der StraBenoberflache anstelle 
der StraBenneigungswinkel 8 beurteilt werden, wie dies 
in Fig. 11 gezeigt wird. . * " 
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In dem FluBdiagramm der Abfolgeroutine der Ge- 
triebesteuerung, das in Fig. 11 gezeigt wird, wird die 
Stabilitat des Fahrzustandes entsprechend den StraBen- 
oberflachen-Reibungskoeffizienten n beurteilt Das 
heiBt, es erfolgen bei den Schritten S4 bis S6 Feststeilun- 5 
gen dahingehend, ob jeweils der StraBenoberflachen- 
Reibungskoeffizient \l grdBer ist als der obere kritischer 
Reibungskoeffizient \i\ t geringer als der obere kritische 
Reibungskoeffizient \il t aber grdBer als der untere Rei- 
bungskoeffizient ft2 oder geringer als der untere kriti- 10 
sche Reibungskoeffizient jx2. Wenn der straBenoberfla- 
chen-Reibungskoeffizient \i grdBer ist als der obere kri- 
tische Reibungskoeffizient u,l, wird die Kennfeldsteue- 
rung D des Obersetzungsverhaltnisses bei Schritt S7 
gewahlt Wenn die StraBenoberflachen-Reibungskoeffi- 15 
zienten \l zwischen dem oberen und unteren kritischen 
Reibungskoeffizienten jxl und \x2 liegen, wird bei Schritt 
S8 die Kennfeldsteuerung C des Obersetzungsverhalt- 
nisses gewahlt Des weiteren wird, wenn der StraBen- 
oberflachen-Reibungskoeffizient \l geringer ist als der 20 
untere kritische Reibungskoeffizient ji2, bei Schritt S9 
die Kennfeldsteuerung B des Obersetzungsverhal mis- 
ses gewahlt Durch diese automatische Auswahl der 
Kennfeldsteuerungen B, C und D des Obersetzungsver- 
haltnisses wird der stufenweise Steuerungsbereich Zl 25 
so geandert, daB er kleiner ist wenn die StraBenoberfla- 
chen-Reibungskoeffizienten \i grdBer werden, was auch 
eine Verbesserung der Fahrstabilitat mit sich bringt Da 
die Schritte SI bis S3 und S10 bis S18 im FluBdiagramm 
der Abfolgeroutine der Getriebesteuerung nach Fig* 1 1 30 
genau die gieichen sind wie die im in Fig. 9 gezeigten 
FluBdiagramm der Abfolgeroutine der Getriebesteue- 
rung, wird zur Vermeidung von Wiederholungen eine 
Beschreibung der Schritte SI bis S3 und S10 bis S18 
weggelassen. 35 

Bei dieser Variante, bei der StraBenoberflachen-Rei- 
bungskoeffizienten \i gepruft werden, urn die Stabilitat 
des Fahrzustandes festzustellen, werden in dem MaBe, 
wie der StraBenoberflachen-Reibungskoeffizient \i Qber 
die kritischen Reibungskoeffizienten jil oder \xl hinaus 40 
grdBer wird, was im Ergebnis zu einer Verbesserung der 
Fahrstabilitat ffihrt der stufenweise Steuerungsbereich 
Zl so geandert, daB er kleiner ist, und umgekehrt wird 
der stufenlose Steuerungsbereich Z2 so geandert, daB er 
grdBer ist Demzufolge wird der Bereich der Fahrzu- 45 
stande, bei dem das Obersetzungsverhaltnis dadurch ge- 
andert wird, daB die Motordrehzahl N wiederholt ab- 
wechselnd graduell erhdht und rasch zurQckgenommen 
wird, bei kleineren StraBenoberflachen-Reibungskoeffi- 
zienten \i eingeengt, und der Bereich von Fahrzustan- 50 
den, bei dem das Obersetzungsverhaltnis stufenlos mit 
fester Geschwindigkeit geandert wird, bei grdBeren 
StraBenoberfiachen-Reibungskoeffizienten \l verbrei- 
tert Als Ergebnis dessen wird sportliches und spritziges 
Fahren ebenso realisiert wie stabiles Fahren. Insbeson- 55 
dere ergibt sich eine verbesserte stabile Fahrbarkeit, 
weil Schaltrucke wahrend des Durchfahrens von Kur- 
ven unterdruckt werden. 

Die Stabilitat der Fahrzustande kann entsprechend 
der Querbeschleunigung Gx anstelle der StraBennei- 60 
gungswinkel 0 beurteilt werdea wie dies in Fig. 12 ge- 
zeigt wird. Da die Schritte SI bis S3 und S10 bis S18 im 
FluBdiagramm der Abfolgeroutine der Getriebesteue- 
rung nach Fig. 12 genau die gieichen sind wie die im 
FluBdiagramm der Abfolgeroutine der Getriebesteue- 65 
rung nach Fig. 9, betrifft die f Igende Beschreibung le- 
diglich die Schritte S4 bis S9. Das heiBt, es erfolgen bei 
den Schritten S4 bis S6 Feststellungen, ob jeweils die 



Langsbeschleunigung Gx grdBer ist als eine obere kriti- 
sche Langsbeschleunigung Gxl, geringer als die obere 
kritische Langsbeschleunigung Gxl, aber grdBer als ei- 
ne untere kritische Langsbeschleunigung Gx2 oder aber 
geringer als die untere kritische Langsbeschleunigung 
Gx2. Wenn die Langsbeschleunigung Gx grdBer ist als 
die obere kritische Langsbeschleunigung Gxl wird bei 
Schritt S7 die Kennfeldsteuerung D des Obersetzungs- 
verhaltnisses gewahlt Wenn die Langsbeschleunigung 
Gx zwischen der oberen und unteren kritischen Langs- 
beschleunigung Gxl und Gx2 liegt, wird bei Schritt S8 
die Kennfeldsteuerung C des Obersetzungsverhaltnis- 
ses gewahlt Wenn des weiteren die Langsbeschleuni- 
gung Gx geringer ist als die untere kritische Langsbe- 
schleunigung Gx2, wird bei Schritt S9 die Kennfeld- 
steuerung B des Obersetzungsverhaltnisses gewahlt 
Durch dieses automatische Wahl der Kennfeidersteue- 
rungen B, C und D des Obersetzungsverhaltnisses wird 
der stufenweise Steuerungsbereich Zl bei zunehmender 
Langsbeschleunigung Gx so geandert, daB er kleiner ist, 
was auch eine Verbesserung der Fahrstabilitat mit sich 
bringt 

Bei dieser Variante, bei der StraBenoberflachen-Rei- 
bungskoeffizienten jx gepruft werden, urn die Stabilitat 
des Fahrzustandes zu prtifen, wird in dem MaBe, wie die 
Langsbeschleunigung Gx Qber die kritische Langsbe- 
schleunigung Gxl und Gx2 grdBer wird mit dem Ergeb- 
nis der Fahrstabilitat der stufenweise Steuerungsbe- 
reich Zl so geandert daB er kleiner ist, und der stufenlo- 
se Steuerungsbereich Z2 wird umgekehrt so geandert, 
daB er grdBer ist Demzufolge wird der Bereich der 
Fahrzustande, bei dem das Obersetzungsverhaltnis da- 
durch geandert wird, daB die Motordrehzahl N wieder- 
holt abwechselnd graduell erhdht und rasch zuruckge- 
nommen wird, bei kleinerer Langsbeschleunigung Gx 
eingeengt, und der Bereich von Fahrzustanden, bei dem 
das Obersetzungsverhaltnis stufenlos mit fester Ge- 
schwindigkeit geandert wird, bei grdBerer Langsbe- 
schleunigung Gx verbreitert Als Ergebnis dessen wird 
sportliches und spritziges Fahren ebenso realisiert wie 
stabiles Fahren. Insbesondere ergibt sich eine verbes- 
serte stabile Fahrbarkeit, weil Schaltrucke wahrend des 
Durchfahrens von Kurven unterdruckt werden. 

Wenn auch bei dem Getriebesteuerungssystem der 
vorstehenden Ausfflhrungsform der stufenweise Steue- 
rungsbereich Zl in drei Schritten entsprechend Stra- 
Benneigungswinkeln 61 und 62 geandert wird, die ge- 
pruft werden, indem die oberen und unteren kritischen 
Winkel 61 und 62 herangezogen werden, kann er auch 
entsprechend den StraBenneigungswinkeln 61, den 
Lenkwinkeln O, den StraBenoberflachen-Reibungskoef- 
fizienten p. oder der Langsbeschleunigung Gx, die je- 
weils gemessen werden, indem nur ein kritischer Wert 
herangezogen wird, in zwei Schritten geandert werden. 
Alternativ, wenn die Steuerparameter grdBer sind als 
die jeweiligen oberen kritischen Werte, kdnnen stufen- 
weise Veranderungen im GetriebeQbersetzungsverhah- 
nis dadurch unterdruckt werden, daB das Kennfeld E zur 
Steuerung des Obersetzungsverhaltnisses gewahlt wind, 
in dem kein Bereich der stufenweisen Steuerung defi- 
niertwird. 

Fig. 20 zeigt ein FluBdiagramm mit der Darsteilung 
der Abfolgeroutine der Getriebesteuerung fQr ein Steu- 
ergerat 21 des Getriebesteuerungssystems entspre- 
chend einer weiteren AusfOhrungsform der Erfindung, 
bei der eine stufenweise Kennfeldsteuerung A' des 
Obersetzungsverhaltnisses (Fig. 4) und eine stufenl se 
Kennfeldsteuerung E des Obersetzungsverhaltnisses 
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(Fig. 8) selektiv im automatischen SchaJtmodus genutzt 
werden, um den stufenweisen Steuerungsbereich Zl 
entsprechend Geschwindigkeiten der Anderung der 
Drosseiklappendffnung dTvo so zu andern, daB er ge- 
ringer wird. Da die Schritte P8 bis Pi 6 im FluBdiagramm 5 
der Abfolgeroutine der Getriebesteuerung nach Fig. 1 
genau die gleichen sind wie die Schritte S10 bis SI 8 im 
FluBdiagramm der Abfolgeroutine der Getriebesteue- 
rung nach Fig. 9, richtet sich die folgende Beschreibung 
lediglich auf die Schritte PI bis P7. 10 

Die FIuBdiagrammlogik beginnt bei Schritt PI, und 
die Steuemng geht direkt zum Funktionsblock, wo ver- 
schiedene Steuerparameter, wie z. B. Motordrehzahl N, 
Fahrzeuggeschwindigkeit V, Motordrosselklappenoff- 
nung TvOi Langsbeschleunigung Gx, Querbeschleuni- 15 
gung Gy, Lenkwinkel O, StraBenoberflachen-Reibungs- 
koeffizient u und StraBenneigungswinkel 8 auf der 
Grundlage von Signalen aus den Sensoren und Schal- 
tern 25 bis 31 in das Steuergerat 21 eingelesen werden. 
Weiter wird bei Schritt PI ein Signal K eingelesen, falls 20 
der manuelle Wahlschalter 31 betatigt wird. Bei Schritt 
P2 erfolgt eine Feststellung, ob ein manueller Schaltmo- 
dus, bei dem bei Schritt P3 die Kennfeldsteuerungen A 
und E des Obersetzungsverhaltnisses manuell gewahlt 
werden, eingestellt wurde. Wenn der Schaltmodus nicht 25 
auf einen manuellen Schaltmodus, sondern auf einen 
automatischen Schaltmodus gestellt wurde, wird nach 
Berechnung einer Geschwindigkeit der Anderung der 
Drosseiklappendffnung dTvo bei Schritt P4, bei Schritt 
P5 erne Feststellung getroffen, ob die Geschwindigkeit 30 
der Anderung der Drosseiklappendffnung dTvo grdBer 
ist als eine kritische Geschwindigkeit der Anderung 
dTvos. Wenn das Ergebnis der Feststellung positiv ist, 
wird bei Schritt P6 eine Kennfeldsteuerung E des Ober- 
setzungsverhaltnisses gewahlt Wenn auf der anderen 35 
Seite das Ergebnis der Feststellung negativ ist, wird bei 
Schritt P7 eine stufenweise Kennfeldsteuerung A des 
Obersetzungsverhaltnisses gewahlt 

Da normaierweise der Fahrer langsam beschleunigt, 
um das Fahrzeug sorgfaltig zu kontrollieren, beispiels- 40 
weise, um einem vor dem Fahrer des Fahrzeuges fah- 
renden anderen Fahrzeug zu folgen, wird, falls die stu- 
fenlose Kennfeldsteuerung E des Obersetzungsverhalt- 
nisses benutzt wird, um stufenlose Veranderungen des 
Obersetzungsverhaltnisses herbeizufuhren, selbst dann 45 
ein starke Veranderung des Obersetzungsverhaltnisses 
eintreten, wenn nur leicht auf das Gaspedal getreten 
wird, was eine prazise Fahrzeuggeschwindigkeitskon- 
trolle verunmoglicht Mit dem oben beschriebenen Ge- 
triebesteuerungssystem wird jedoch die stufenweise 50 
Kennfeldsteuerung A des Obersetzungsverhaltnisses 
immer dann benutzt wenn die Geschwindigkeit der An- 
derung der Drosseiklappendffnung dTvo kleiner ist als 
die kritische Geschwindigkeit der Anderung dTvos, wo- 
mit eine leichte und prazise Fahrzeuggeschwindigkeits- 55 
kon trolle auch durch langsame Beschleunigung moglich 
wird 

Es versteht sich, daB, wiewohl die Erfindung unter 
Bezugnahme auf bevorzugte Ausfuhrungsbeispiele der- 
selben beschrieben wurde, verschiedene andere Ausf Oh- 60 
rungsformen und Varianten fur den Fachmann moglich 
sind, welche im Rahmen der Erfindung liegen, und diese 
weiteren Ausfuhrungsformen und Varianten sollen 
ebenfalls durch die folgenden PatentansprQche gedeckt 
sein. es 
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Patentanspruche 

1. Steuerungssystem fur stufenlose Automatikge- 
triebe zur Steuerung des Obersetzungsverhaltnis- 
ses eines stufenlosen Getriebes eines Fahrzeuges 
auf der Grundlage einer Kennfeldsteuerung des 
Obersetzungsverhaltnisses, die die Motordrehzahl 
entsprechend dem Fahrzustand des Fahrzeuges de- 
Hniert dadurch gekennzeichnet, daB das genannte 
Steuerungssystem fur Automatikgetriebe zur stu- 
fenlosen Steuerung des Obersetzungsverhaltnisses 
aufweist: 

Mittel zur Oberwachung des Fahrzustandes des ge- 
nannten Fahrzeuges, und 

eine Kennfeldsteuerung des Obersetzungsverhalt- 
nisses, die einen fahrzustandsabhangigen Bereich 
der stufenweisen Steuerung des Obersetzungsver- 
haltnisses aufweist in dem die Motordrehzahl so 
gesteuert wird, daB sie mit steigender Fahrzeugge- 
schwindigkeit wiederholt abwechselnd graduell er- 
hdht und rasch zurQckgenommen wird, so daB da* 
mit das Obersetzungsverhaltnis stufenweise gean- 
dert wird, und einen fahrzustandsabhangigen Be- 
reich der stufenlosen Steuerung des Obersetzungs- 
verhaltnisses, in dem die Motordrehzahl so gesteu- 
ert wird, daB sie mit zunehmender Fahrzeugge- 
schwindigkeit ungefahr linear zunimmt so daB das 
Obersetzungsverhaltnis stufenlos geandert wird, 
und 

Steuermittel zur Feststellung, ob die genannten, 
durch die genannten Fahrzustands-Oberwachungs- 
mittel festgestellten Fahrzustande innerhalb eines 
vorgegebenen Bereiches unstabiler Fahrzustande 
liegen, und zur Einengung des genannten Bereiches 
der stufenweisen Steuerung des Fahrzustandes, 
wenn festgestellt wird, daB der genannte Fahrzu- 
stand innerhalb des genannten vorgegebenen Be- 
reiches unstabiler Fahrzustande liegt 
Z Steuerungssystem fQr stufenlose Automatikge- 
triebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet 
daB das genannte Steuermittel die Steuerung des 
Obersetzungsverhaltnisses eines stufenlosen Auto- 
matikgetriebes im Bereich der stufenweisen Steue- 
rung des Obersetzungsverhaltnisses der genannten 
Kennfeldsteuerung des Obersetzungsverhaltnisses 
unterbricht wenn festgestellt wird, daB der genann- 
te 

Fahrzustand innerhalb des genannten vorgegebe- 
nen Bereiches unstabiler Fahrzustande liegt. 

3. Steuerungssystem fur stufenlose Automatikge- 
triebe nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet daB der genannte Bereich der stufenwei- 
sen Steuerung des Obersetzungsverhaltnisses der 
genannten Kennfeldsteuerung des Obersetzungs- 
verhaltnisses fQr MotordrosselklappenOffnungen 
definiert wird, die grdBer sind als eine vorgegebene 
Motordrosselklappenoffnung, und das genannte 
Kontrollmittel die genannte vorgegebene Motor- 
drosselklappenoffnung dann auf einen groBeren 
Wert einstellt wenn festgestellt wird, daB der ge- 
nannte Fahrzustand innerhalb des genannten vor- 
gegebenen Bereiches unstabiler Fahrzustande 
liegt 

4. Steuerungssystem fur stufenlose Automatikge- 
triebe nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB das genannte Mittel zur Oberwachung des . 
Fahrzustandes die Neigung einer StraBe als den 
genannten Fahrzustand flberwacht, auf der das ge- 
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nannte Fahrzeug fahrt, und das genannte Steuer- 
mittel den genannten Fahrzustand als innerhaib des 
genannten vorgegebenen unstabQen Bereiches tie- 
gend feststellt, wenn die genannte Neigung der 
Strafie grdBer ist als eine vorgegebene Neigung. 5 

5. Steuerungssystem fur stufenlose Automatikge- 
triebe nach Anspruch 1 bis 3,dadurch gekennzeich- 
net, dafi das genannte Fahrzustandsuberwachungs- 
mittel den Lenkwinkel des Lenkrades des genann- 
ten Fahrzeuges als den genannten Fahrzustand to 
Qberwacht, und das genannte Steuermittel fest- 
stellt, daB der genannte Fahrzustand innerhaib des 
genannten vorgegebenen Bereiches unstabiler 
Fahrzustande liegt, wenn der genannten Lenkwin- 
kel grdBer ist als ein vorgegebener WinkeL 15 

6. Steuerungssystem fur stufenlose Automaukge- 
triebe nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB das genannte Fahrzustandsuberwachungs- 
mittel die Querbeschleunigung des genannten 
Fahrzeuges als den genannten Fahrzustand uber- 20 
wacht, und das genannte Steuermittel den genann- 
ten Fahrzustand als innerhaib des genannten vor- 
gegebenen unstabilen Bereiches liegend feststellt, 
wenn die genannte Querbeschleunigung grdBer ist 
als ein vorgegebener Wert. 25 

7. Steuerungssystem fur stufenlose Automatikge- 
triebe nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB das genannte FahrzustandsQberwachungs- 
mittel den Reibungskoef fizienten der StraBenober- 
flache einer StraBe. auf der das genannte Fahrzeug 30 
fahrt, als den genannten Fahrzustand Qberwacht, 
und das genannte Steuermittel den genannten 
Fahrzustand als innerhaib des genannten vorgege- 
benen Bereiches unstabiler Fahrzustande liegend 
feststellt, wenn der genannten StraBenoberflachen- 35 
Reibungskoeffizient geringer ist als ein vorgegebe- 
ner Wert. 

8. Steuerungssystem fur stufenlose Automatikge- 
triebe nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB das genannte FahrzustandsOberwachungs- 40 
mittel die Langsbeschleunigung des genannten 
Fahrzeuges als den genannten Fahrzustand uber- 
wacht, und das genannte Steuermittel den genann- 
ten Fahrzustand als innerhaib des genannten vor- 
gegebenen Bereiches unstabiler Fahrzustande lie- 45 
gend feststellt, wenn die genannte Langsbeschleu- 
nigung geringer ist als ein vorgegebener Wert 

9. Steuerungssystem fur stufenlose Automatikge- 
triebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB die genannte Kennfeldsteuerung des Oberset- 50 
zungsverhaltnisses mindcstens zwei im Umfang un- 
terschiedliche Bereiche der stufenweisen Steue- 
rung des Fahrzustandes aufweist und das genannte 
Steuermittel einen der genannten Bereiche der stu- 
fenweisen Steuerung des Fahrzustandes wfihlt, der 55 
kleiner ist als der andere, wenn festgestellt wird, 
daB sich der genannte Fahrzustand innerhaib des 
genannten vorgegebenen Bereiches unstabiler 
Fahrzustande befindet 

10. Steuerungssystem fQr Automatikgetriebe zur 60 
Steuerung des Obersetzungsverhaltnis eines stu- 
fenlosen Getriebes eines fahrzeuges auf der 
Grundlage einer Kennfeldsteuerung des Oberset- 
zungsverhaltnisses, die eine Motordrehzahl ent- 
sprechend dera Fahrzeugfahrzustand definiert, da- 65 
durch gekennzeichnet, daB das genannte Steue- 
rungssystem fur Automatikgetriebe aufweist: 

Mittel zur Oberwachung des Fahrzustandes mit 
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Oberwachung der Drosselklappenoffnung einer 
Motordrosselklappe; 

eine stufenweise Kennfeldsteuerung des Oberset- 
zungsverhaltnisses zur Steuerung der Mot rdreh- 
zahl in der Weise, dafl diese mit zunehmender Fahr- 
zeuggeschwindigkeit und Motordrosseiklappendff- 
nung zunimmt, so daB entsprechend das Uberset- 
zungsverhaitnis stufenweise geandert wird; 
eine stufenlose Kennfeldsteuerung des Oberset- 
zungsverhaltnisses zur Steuerung der Motordreh- 
zahl, um die Fahrgeschwindigkeit in der Weise zu 
erhohen, daB das Obersetzungsverhaltnis stufenlos 
verandert wird; und 

Steuermittel zur Erfassung einer Geschwindigkeit 
der Anderung der genannten Drosselklappenoff- 
nung und zur Wahl der genannten stufenweisen 
Kennfeldsteuerung des Obersetzungsverhaltnisses, 
wenn die genannte Geschwindigkeit der Anderung 
gleich oder geringer ist als eine vorgegebene Ge- 
schwindigkeit, und die Wahl der stufenlosen Kenn- 
feldsteuerung des Obersetzungsverhaltnisses, 
wenn die genannte Geschwindigkeit der Anderung 
groBer ist als der genannte vorgegebene Wert 
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